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沿道施設に誘発される路上駐車の発生構造に関する研究
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In this study， at frrst， roadside faciIities in the center of Fukui city are investi-
gated. Secondly， factors of occurrence structure of on引 reetparking are suggested 
and mutual relation of there factors is grasped from driver's consciousness. Finally， 
relation between existence of parking vehicle and occurrence of on-street parking is 
analyzed by the use of VTR data. 
1 .はじめに
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近年、特に市街地において路上駐車を誘発するような沿道施設が数多く存在するようになった。具体
的には公衆電話、現金自動支払機・預払機(CO.ATM)、コンビニエンスストア(CVS)、郵便ポストなどで、
全国的に増加傾向にある 1) 2)。これらの施設は駐車施設の整備が必ずしも十分ではなく、また利用時
間が短時間であるため、駐車施設の利用が敬遠されがちである。この結果、多くの施設利用者は路上に
駐車しその駐車車両が車線をふさいで、施設周辺、つまり施設に接する道路において渋滞や交通流の錯
綜を引き起こしているo このような路上駐車が、特に交差点付近で発生した場合、交通流に与える影響
は甚大である。今後の交通計画においては、以上のような問題に対応するため、沿道施設の条件や道路・
交通条件など、路上駐車の誘発を左右する条件がいかなる場合に駐車が発生するのかという情報が必要
となってくる。しかしながら、既往の研究でこれらの条件と駐車の発生との関係について明示している
ものは少ない。
本研究では以上の認識に基づき、まず都市における沿道施設の立地状、況について、福井市中心部を研
究対象地域として分析するo次に沿道施設に誘発される路上駐車の発生構造を提示するoここで路上駐
車の発生構造とは、路上駐車の発生現象を構成するさまざまな要因間の相互関係である。そして、提示
した発生構造に基づき、路上駐車に対するドライパーの意識構造からそれら要因の相互関係を調べるo
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さらに駐車発生の大きな要因と考えられる、沿道施設周辺の駐車車両の有無と、新たな路上駐車の発生
との関係について、交通流観測データから分析する。
2.路上駐車を誘発する沿道施設の立地状況
ここでは、先に問題提起した路上駐車を誘発する沿道施設が、都市の中においてどのように分布して
いるかを分析する。なお研究対象地域は、福井市の市街化区域のほぼ全域(九頭竜川以北、東部(東郷
二ヶ町、小路町)、南部(浅水、浅水二日町)の各地区を除く)とするo
調査にあたっては、日本電信電話株式会社 (NTT)発行の職業別電話帳(タウンページ)の福井県
嶺北版をデータベースとし、この中で銀行、コンビニエンスストア、ファーストフーに郵便局に分類
されている施設を対象とした。なお銀行のうち、 CD、ATMが設置されていない金融公庫、銀行の各種サー
ビスセンターなどについては省略した。
( 1 )福井市中心部における沿道施設の立地
まずここでは、利用期闘が1989年12月....190年10月(掲載施設1989年8月21日現在)と、 1994年12
月....195年1月(掲載施設1994年9月1日現在)の2冊のタウンページを用い、施設数の経年変化や立
地状況の特徴をみる。
銀行は、調査対象地域に1994年の時点で119庖あり、 5年間での庖舗数の推移は、出屈2、閉庖 1と
ほとんど変化がない。立地状況の特徴としては、福井駅前の都心部(大手、中央、順化地区)に多く、
また県道鯖江丸岡線(通称フェニックス通り)、主要地方道福井加賀線(通称芦原街道および城の橋通
り)などの主要幹線沿いに、まんべんなく立地している(図 1)。
コンビニエンスストアについては、調査対象地域に1989年の時点で27届あったが、その後4屈閉屈し
たものの新たに38屈が開庖し、 1994年の時点で61庖となっており、伸び率は2.26倍である。立地状況の
特徴としては、銀行と同様、幹線道路沿いでの立地が目立ち、特に、より郊外へと新規出広している様
子がうかがえる。また、交差点付近での立地も目立つ(図2)。この点については、(2 )においてさら
に詳しく述べるo
ファーストフードショップは、調査対象地域に1994年の時点で18届と、他の施設と比較すると絶対数
は少ないものの、 1989年の時点で 9庖、その後4屈が閉届、 13屈が開屈しており、伸び率は2倍とCVS
並みである。立地状況の特徴としては、ショッピングセンター内に設けられているものが5庖あり、実
際の路面届舗(ロードサイド庖)は13屈であるが、銀行やCVSと同様、幹線道路沿いあるいは交差点付
近への立地が多い(図 3)。
郵便局は、調査対象地域に普通、特定、簡易郵便局あわせて43局あり、この 5年間で施設数は変化し
ていない。現在、福井市内のすべての郵便局に郵便貯金のCD、ATMが設置されているほか、福井市役所
内、福井医科大学内、福井県立大学内、福井工業大学内、ショッピングセンターのパリオ、ピア、ペル
内にも設置されているo また、福井中央郵便局が郵便物の回収を担当している郵便ポストは、 240本設
置されている。郵便局の立地状況の特徴としては、調査対象地域にまんべんなく立地している点では他
の施設と共通しているが、幹線道路沿いよりもさらに 1本奥へ入った街路に面している場合が多い
(図4)。
凡例
帯 1989年版のタウンページにのみ掲載されている施設・1989年版と1994年版の両方に掲載されている施設
o 1994年版のタウンページにのみ掲載されている施設
図 l 福井市中心部における銀行の立地状況
凡例* 1989年版のタウンページにのみ掲載されている施設
* 1989年版と1994年版の両方に掲載されている施設
"* 1994年版のタウンページにのみ掲載されている施設
図 2 福井市中心部におけるコンビニエンスストアの立地状況 ???
* 1989年版のタウンページにのみ掲載されている施設・1989年版と1994年版の両方に掲載されている施設
o 1994年版のタウンページにのみ掲載されている施設
図 3 福井市中心部におけるファーストフードショップの立地状況
?? ?
(1989年版と1994年版の両方に掲載されている施設)
図 4 福井市中心部における郵便局の立地状況
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全施設を通してみると、主要幹線道路(通称名のあるもの)沿いでは、約300mに1施設の割合で立
地している。この点については、(3 )においてさらに詳しく述べるo
(2)交差点付近における立地
( 1 )では、路上駐車を誘発する沿道施設の、調査対象地域全体での立地特性を施設種別ごとに述べ
た。その中でもふれたが、これらの施設は、交差点付近に立地していることが多し」そこでここでは、
これら施設の交差点付近における立地状況を把握する。
この際、「交差点付近Jを、信号交差点に接する街区 (block)の信号交差点に接続する街路に面する
範囲と定義し、タウンページに掲載されている住所をもとに、沿道施設が交差点から何プロック自の街
区に立地しているかを調査するo沿道施設が2つの信号交差点に挟まれている場合には、より近い信号
交差点からのブロック数を採用する。
施設ごとの集計結果を表 1に示す。 4施設中、最も多く交差点付近に立地しているのはコンビニエン
スストアで24応、これは全61応の40%を占める。以下、比率の高い順に銀行34庖(全119屈の29%)、ファー
ストフードショップ3届(全18庖の17%)と続く。郵便局は前節でも述べたように、幹線道路から 1本
奥ヘ入った街路沿い、すなわち信号交差点に接しない街区に立地していることが多く、交差点付近には
5局と、全43局の12%にすぎなかった。
全施設を総合すると、 241施設の3割近い6施設が交差点付近に立地しているo 郵便局に関しては公
的施設であるため、施設相互間の最小距離などの規定があり、むやみに立地できないが、残りの銀行、
コンビニエンスストア、ファーストフードショップは、民間の施設なので、施設設置者は徒歩による施
設利用者の便宜、あるいは集客に結びつく歩行者の交通量を考慮して、人々が行き交う場所である交差
点を重視していると思われるo従って今後のこれら施設の新規出屈に際しでも、この「交差点重視」の
立地地点選定の傾向は続くと考えられ、その結果交差点付近における路上駐車のさらなる発生も予想さ
れる。
表 1 沿道施設立地地点の地点別、路線別集計
施設 交差点位近 その他 都市計画道壁l沿い その他 金量士
銀行 34 29 85 107 91 12 119 
CVS 24 40 37 58 95 3 61 
FFS 3<17 15 16 89 2 18 
郵便局 5(12 38 27 63 16 43 
合計 66 27 175 208 86% 33 241 
( 3 )路線別の分布状況
( 1 )において、路上駐車を誘発する沿道施設が幹線道路沿いに多く立地していることを述べた。こ
こでは「幹線道路」沿いという漠然とした分類から、より明確に都市計画道路沿いであるか否かにより
沿道施設の立地地点の分類を行ったo
施設ごとの集計結果を表 1に示す。路線別による分類でも、 (2)の交差点付近における立地と同様、
コンビニエンスストアが4施設中、最も多く都市計画道路沿いに立地しており、その数は58庖で全61
屈の95%を占める o 続く銀行(全119屈のうち107庖、 91%)、ファーストフードショップ(全18屈のう
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ち16盾、 89%)も約9割が都市計画道路沿いに立地しているo 郵便局は、これまで幹線道路から 1本奥
の街路沿いに立地していることが多いと述べてきたが、今回の分類ではその数は27局(全43局の63%)
で、半数以上は都市計画道路沿いに立地している。
全施設を総合すると、 241施設の86%である208施設が都市計画道路沿いに立地している。これは、施
設利用者の便宜を考えれば当然の結果かもしれない。しかし、都市計画道路が担う交通、あるいは果た
す役割を考えると、これだけ多くの施設の周辺で路上駐車が発生することにより受ける影響は多大で、
無視できない。
3.路上駐車の発生構造に対する要因
ドライパーが「路上駐車」という行動に至るまでには、道路条件、交通条件、交通量、個人の意識な
ど、さまざまな要因が絡み合って行動を決定していると考えられるo本研究では、前述のような沿道施
設に誘発される路上駐車の発生構造が、以下の式で説明できると仮定したo
P = Q'f(a1・a2・.an)
ここでPは、施設に接する道路の単位長さあたりの誘発駐車台数であり、これを路上駐車誘発強度と
定義する。
Qは施設に接する道路の施設側の交通量である。
f(α1・α2・…・αn)は、路上駐車誘発率であり、ここでは以下に示す6つの要因から構成されると
考えた。
α1は、沿道施設が及ぼす路上駐車の誘発の程度を示す。この値は、集客の程度、利用頻度、利用者
の平均施設利用時間などによって変化すると考えられる。以後、これを沿道施設係数と呼ぶ。公衆電話、
銀行、コンビニエンスストアなどは、値が高いと考えられる代表的施設であるo
α2は、駐車施設による路上駐車の誘発の程度を示す。沿道施設を利用するための駐車場の有無と、
その位置(施設の前面、背面)、また駐車容量や駐車料金の多寡によって変化すると考えられる。以後、
これを駐車施設係数と呼ぷ。
α3は、道路・規制条件による路上駐車の誘発の程度を示す。車線数、車線(道路)幅員、路肩(歩
道)幅員などの道路条件、および駐車・駐停車禁止区間、交差点付近、横断歩道、バス停、車両出入口
などの交通規制条件がこの値を左右すると考えられる。以後、これを道路・規制条件係数と呼ぶ。
α4は、道路の混雑状況による路上駐車の誘発の程度を示す。ドライパーが、施設周辺道路の交通流
への影響を考慮することによって変化すると考えられる値であるo 以後、これを道路混雑係数と呼ぷ。
α5は、駐車車両の有無による路上駐車の誘発の程度を示す。ドライパーは、路上駐車しようとした
とき、目的の施設の前に駐車車両が存在することで、心理的に路上駐車しやすくなると考えられる。既
に駐車車両が存在するか、また駐車台数が何台であるかによって、この値は左右されるo以後、これを
駐車有無係数と呼ぶ。
α6は、季節や天候などによる路上駐車の誘発の程度を示す。 例えば降雨降雪時には、晴天時より路
上駐車されやすくなると考えられるo 以後、これを気象係数と呼ぷ。
以上のうち、 α1例えば3)、 α2例えl<f4)、α3例えば5)に関しては、これまでに多くの研究がなされている
が、 α4、α5、α6に関する既往の研究は少ない。
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4. 1 SM法による路上駐車に対するドライパーの意識構造の分析
前述した各係数の相互関係をドライパーが路上駐車する際の意識構造から調べるため、アンケート調
査を行い、結果を 1S M (Interpretive Structural Modeling)法的 7)により分析した。ここではア
ンケートの総回答数の関係から、表2に示すようにα1......α6に関して 2つずつの項目を選定し、項目
iとjについての一対比較を設定した。アンケート票では具体的に r(項目 iの)条件下のとき、以下
のどの条件と重なれば路上駐車しますか。当てはまる項目すべての番号をOで囲んでください。」と質
問し、その下に項目 j (j#i)を列挙した。
今回の調査に際しては、運転経験が多いことによって路上駐車する機会も多く、また他の路上駐車に
よって被る影響をよく認識していると思われる、日常、自動車をよく運転している人を対象とした。な
お被験者については、性別や年齢層の偏りがないよう選定し、 12名から回答を得た。
ISM法では各回答者の意識構造が得られるが、ここでは回答者全体での意識構造を把握するため、
回答者ごとの意識構造のうち半数以上の回答者に共通する上下(主従)関係、同位関係を抜き出し(表
3 )、これを用いて再び意識構造を組み立てた(図 6)。また、この意識構造を路上駐車誘発率の各係数
との関係を用いて、分類、整理すると図5のようになる。これらの意識構造から、今回のアンケート回
答者はおおむね、路上駐車を行う際にまず、周辺の交通の状況や既存の路上駐車車両、天候を考慮、し、
次いで沿道施設の利用目的や道路条件、規制条件に絡む要因を考慮、していることがわかる。
表 2 アンケートの項目一覧
α1オ白歯頓到弔数に関して
1.用事を済ませる時間カ警防である
2.買い物などで荷物がある
α2 :耳障端麗封系数に関して
3.印<p湖磁(またはそ似丘く)は捧場がない
4.目的ι温磁(またはそ似丘く)明主車場カ靖料である
α3 :J留各・主購燥件傍教に関して
5.片側2車線以上ある(または1車線だカ堤富宮が広い)
6.路卜駐車したい場所は、 E主車禁l卜区間ではない
α4泊蹄毘雑傍教に関して
7.指重量が少ない
8.車の琉才VJ哩く駐車した車両カ濯摸される恐れがない
α5漉車有無瞬敬に関して
9.随仁駐車したい場所に、すでに何台域揮している
10.目的繍量跡ある通りには~いつもどこカヰこ路上駐車
車画担色益
α6:気象係数に関して
11.雨や雪カ韓っている
12.寒い峯舗である
表 3 半数以上の回答者に共通する上下・同位関係
上下関係
↑ 
4 
同位関係
1-2 1-3 1-5 1-6 
2-3 2-5 2-6 
3-5 3-6 
5-6 4-7 4-8 
?
???
?
???
?
????
11-12 
10-12 10-11 
8-12 9-11 9-10 
9 -12 8 -11 8ー 10 8 -9 
図 5 α1-α6を用いたドライパーの意識構造
図 6 抽出した上下関係、同位関係から再構築した路上駐車に対するドライパーの意識構造
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5.駐車有無係数の検討
前述の分析から、ドライパーが駐車行動を決
定する際、道路の混雑の状況(α4)、駐車車両
の有無(α5)、気象の状況(αけが先行要因と
なって意識されていることを把握した。ここで
はα5に注目し、交通流観測データを用いて駐
車有無係数に関する検討を行う。 α5に関して
は、 3.でもふれたが既往の研究が少ないた
め、今後、検討を重ねていく必要がある。 α5
は、 1施設の観測データでも検討が可能であ
り、誘発施設としてCD・ATMを選定して観測を
行った。
観測の概要は、以下の通りである 0
・観測日時 1995年7月28日(金)
9 : 00---17 : 00 
-天候 快晴
・観測区間 福井県福井市西木田 2丁目
主要地方道福井・丸岡線
北行き車線
F銀行木田支庖前--H食品届前
(片側3車線延長約50rn)
・観測方法 ビデオによる定点観測
・総交通量 8651台/8時間
-総駐車台数 93台(交通量の1.08%)
データの集計方法は、信号現示に伴う交通流
の車団波の通過を 1サイクルとし、サイクル長
(秒)(信号のサイクル長にほぼ等しい)、通過
車両台数、あるサイクルが始まる時点で既に駐
車していた台数(以後、既存駐車台数と呼ぶ)、
そのサイクルの聞に新たに駐車した台数(以
後、発生駐車台数と呼ぶ)、同じく発進していっ
た台数を集計した。さらにビデオに同時に記録
されている時刻を利用して、車両ごとに停止時
刻と発進時刻を調査したo表4は、既存駐車台
数と発生駐車台数とのクロス集計をおこなっ
たものである。
表 4 既存駐車台数と発生駐車台数のクロス集計
(単位:サイクル)
回:存監 車台f1。1 2 3 4 5 6 計。581 24 14 7 5 11109 
発生 1 191 21 7 49 
駐
2 5 3 4 13 
数車Eコ 3 2 3 
4 
計 82 51 26 8 6 11175 
平均0.35 0.73 0.69 0.13 Q.33 1.00 ~.oo 
発生駐車台数が 1台以上の部分について図化し
たものが図8であるが、これら図表から既存駐車台
数がO台の場合(目的の施設の前に車が 1台も止
まっていない場合)よりも、何台かの既存駐車台数
が存在する場合のほうが、より多くの新たな路上駐
車を誘発していることがわかるo
今回の観測で新たな路上駐車が最も多く誘発
されたのは、既存駐車台数が 1台のサイクル
で、平均発生駐車台数も0.73台と 2番目に多
く、調査した誘発施設の最頻誘発の既存駐車台
数であるといえるo
なお、駐車有無係数の具体的な設定方法は、
今後の課題であるo
6.おわりに
1 2 3 4 5 6 
既存駐車台数
図 8 既存駐車台数と発生駐車台数との関係
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本研究では、沿道施設に誘発される路上駐車に着目し、まず路上駐車を誘発する沿道施設の立地状況
を調べ、交差点付近や都市計画道路沿いに多く立地している傾向を示した。次に、路上駐車の発生構造
に対するさまざまな要因を提示した。そして、路上駐車誘発率を構成する各係数の相互関係を路上駐車
に対するドライパーの意識構造から調べるため、アンケート調査をおこなった。その結果、多くのドラ
イパーに共通する路上駐車に対する意識構造、特に、道路の混雑の状況(α4)、駐車車両の有無(α5)、
気象の状況(α6)が先行要因となって意識されていることを把握した。さらに、アンケート結果をふま
えて駐車有無係数(α5)に注目し、交通流観測調査をおこなった結果、既存の駐車車両が新たな路上駐
車を誘発する状況が明らかとなった。
なお今回は、駐車有無係数 (α5)について検討をおこなったが、今後は道路混雑係数 (α4)、気象
係数 (α6)についても検討をおこなっていく予定であるo
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